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Jedná se práci rešeršního typu zabývající se problematikou souasné 
konstrukce a konstrukního uspoádání tykolek. V jednotlivých kapitolách je 
rozebrána funkce jednotlivých konstrukních celk a jejich výhody a nevýhody pro 
dané použití. Velká pozornost je vnována konstrukci brzd a konstrukci náprav. 
Práce vychází z rozboru 30 model tykolek od rzných výrobc. Souástí 
práce jsou pehledy specifikací vybraných model. V závru je rozebrána vhodnost 
jednotlivých konstrukních ešení pro jednotlivé druhy tykolek jako jsou napíklad 
užitkové nebo sportovní modely.   
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Abstract 
This thesis is review article of the current design and construction setup of 
ATVs. In the individual chapters are analyzed function of structural units and their 
advantages and disadvantages for the application. Much attention is paid to the 
design and construction of the brakes and axles. 
Work based on the analysis 30 models of ATVs from different manufacturers. 
This thesis reports the specifications of selected models. In conclusion we discuss 
the appropriateness of design solutions for different types of ATVs such as utility or 
sport models. 
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Úvod 
tykolky jsou v porovnání s automobily nebo motocykly velmi mladé. Až v 
osmdesátých letech po neúspchu tíkolek si vydobyly své místo na motoristickém 
trhu. Mezi první výrobce patí: Yamaha, Honda, Kawasaki, Suzuki. Ze zaátku se 
jednalo o jednodušší stroje s dvoutaktním motorem a manuální pevodovkou. V plce 
osmdesátých let se na trhu objevily modely s automatickou pevodovkou a s 
pohonem 4x4. V souasné dob má nejvtší zdvihový objem model  Arctic cat 
Thundercat 1000 H2 (951 cm3).    
tykolky se v dnešní dob dlí do dvou hlavních skupin: sportovní a užitkové 
tykolky. Sportovní tykolky jsou ureny jak pro volný as, tak pro lehí závodní, 
mohou být využity i pro lehí práci. Užitkové tykolky, jak už název napovídá, jsou 
stroje urené k práci a to nap. v lese, na stavb a v zemdlství. Narozdíl od 
sportovním model se k nim dá pipojit velké množství píslušenství od navijáku, 
vozíku, radlice na odhrnování snhu až po pípojný vozík na vyvážení klád z lesa. 
 Další rozdlení mže být podle pohonu a to na: 4x2 a 4x4. Pohon 4x2 
znamená, že je pohánna jen jedna náprava a to zadní, pohon 4x4 znamená, že je 
pohánna jak zadní tak i pední náprava. Další oznaení pohonu 4x2 je 2WD a 
vychází z anglitiny - two wheel drive - pohon dvou kol, stejné je to i v pípad
pohonu 4x4, 4WD znamená four wheel drive - pohon ty kol.   
 Práce analyzuje rzná ešení jednotlivých konstrukních celk u tykolek 
souasné produkce. Protože mezi konstrukními celky sportovních a užitkových 
tykolek nejsou konstrukní rozdíly, nebudu se jimi zabývat jednotliv. Hlavní rozdíl 
mezi sportovními a užitkovými tykolkami je v jízdních vlastnostech a ve vzhledu a 
tedy v prostorovém ešení rám. Jízdními vlastnostmi mám na mysli, že se na 
sportovním modelu mžeme víc "vyádit". Navíc se mžeme u sportovních model
setkat s lepšími brzdami a lepšími tlumii o vtším zdvihu.  
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1 Popis tykolky 
  
Na obr. 1 je typický zástupce vyšší tídy užitkových tykolek Kawasaki  Brute 
Force 750 4x4i. tykolka je vybavena koly, které zajišují styk s povrchem. Nad 
pedními koly jsou ídítka, která slouží k ízení tykolky a jsou zde umístny ovládací 
prvky jako ovládání brzd a plynu. Vpravo od ídítek je sedlo, na kterém sedí jezdec a 
pod sedlem je umístn dvouválcový motor s automatickou pevodovkou typu CVT. 
Zavšení kol pední a zadní nápravy je ešeno pomocí lichobžníkového zavšení 
kol, lépe je to vidt na obr. 8 u kapitoly Pohon 4x4.  
 Ped ídítky je umístn pední nosi, zadní nosi je umístn nad zadní 
nápravou. Oba jsou svaované trubkové konstrukce. Nosnost pedního nosie je 
40kg a zadního nosie je 80kg.  
 Nosnou ásti všech tykolek je rám. V jeho pední ásti je uchycena pední 
náprava, ve stední ásti je uložen motor s pevodovkou, za ním je umístna nádrž a 
v zadní ásti je uchycena zadní náprava. Rám v zadní ásti je vybaven montáží pro 
tažné zaízení a v pední ásti montáží pro naviják.     




 Brzdy u tykolek fungují na principu tení pohyblivých souástí o nepohyblivé. 
Jedná se o brzdové kotoue, brzdové destiky u kotouových brzd a o brzdové 
bubny a brzdové elisti u bubnových brzd [2].  
tykolky mají oddlené ovládání pro pední a zadní brzdu a rozdlení brzdné 
síly závisí na jezdci. Pední brzda je ovládána runí pákou na ídítkách. Zadní brzda 
je ovládána bu	 runí pákou nebo nožní pákou v závislosti na typu pevodovky. Pro 
dobrý brzdný úinek je vhodný velký rozchod kol, nízko položené tžišt, vtší šíka 
kol a vtší zatížení tykolky [2].  
Nejpoužívanjší brzdy na tykolkách jsou kotouové. Na pedních kolech má 
každé kolo svoji kotouovou brzdu (obr. 3). Na zadních kolech má každé kolo svou 
kotouovou brzdu nebo je jedna kotouová brzda na spolené hídeli zadních kol 
(obr. 8). 
tykolky jako: Yamaha YFZ450, Honda TRX450ER, Suzuki QuadRacer R450 jsou 
vybaveny kotouovými brzdami jak na pední tak zadní náprav. 
 Bubnová brzda se na tykolkách používá nejastji na zadních kolech a to 
bu	 pro každé kolo jedna bubnová brzda nap. Yamaha Big Bear 250 nebo jedna 
spolená pro ob kola na spolené hídeli zadních kol nap. Honda TRX250TE. 
Pokud jsou bubnové brzdy použity na pedních kolech, tak každé kolo má svou 
bubnovou brzdu, ale toto ešení se vyskytuje jen velmi málo, napíklad na tykolce 
Kawasaki Bayou 250. 
 Lamelová brzda se používá nejastji v mokrém provedení. Používá se pro 
brzdní zadní nápravy jak u tykolek s pohonem 4x2 s kyvnou vidlicí nap. Kawasaki 
Prairie 360, tak u model 4x4 s lichobžníkovým zavšením nápravy nap. Suzuki 
KingQuad 500AXi. 
2.1 Kotouové brzdy 
 U kotouové brzdy je otáející se ástí kotou, jehož boky tvoí tecí plochy. 
Pi brzdní jsou pomocí ovládacího zaízení pitlaovány na tyto plochy tecí desky s 
tecím obložením. Hlavní souástí kotouové brzdy je brzdový kotou, který je 
upevnn na hlav (náboji) kola. Brzdový kotou mže být hladký nebo opatený 
drážkami pípadn otvory pro odvádní vody pi jízd za dešt. Po stranách kotoue 
jsou v brzdovém tmenu umístny brzdové segmenty a brzdový tmen je  pevn
spojen s nápravou. Brzdové segmenty se na kotou ze strany pitlaují a tím ho 
brzdí. V brzdovém tmenu jsou brzdové segmenty, které se skládají z kovové 
destiky a nalepeného tecího obložení. V každém tmenu jsou segmenty dva [2]. 
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 Kotouové brzdy jsou vtšinou ovládány hydraulicky nebo mechanicky (lanka 
a táhla). U hydraulicky ovládaných brzd slouží jako médium pro penos tlaku  
hydraulická kapalina, která je tlaena z hlavního brzdového válce pes hydraulické 
hadiky a potrubí do tzv. pracovního brzdového válce nebo pímo do brzdového 
tmenu. Souástí hydraulického systému je zásobník a zárove
 vyrovnávací nádržka 
na brzdovou kapalinu, vtšinou integrovaná s hlavním brzdovým válcem [2].  
 Nejvtší výhodou kotouových brzd je jejich velká odolnost proti tepelnému 
zatížení, velmi dobe se chladí díky vystavení náporu vzduchu pi jízd, protože 
všechny ásti jsou pímo vystaveny proudu vzduchu. Nevýhodou je jejich 
bezprostední vystavení neistotám, vod, mastnot a jiným vnjším vlivm [2]. 
2.1.1 Kotouová brzda s pevným brzdovým tmenem 
 Kotouová brzda má pevný brzdový tmen s pístky umístnými na obou 
stranách. Pístky tlaí na brzdové destiky mezi kterými se otáí brzdový kotou. 
Samotný tmen je uchycen nepohybliv a pi brzdní se pohybují pouze pístky a 
brzdové destiky. Díky tomu je u pevného tmenu jednodušší údržba a pípadné 
opravy [2].  
 U tchto prostorov nenároných a velmi úinných brzd jsou v brzdovém 
tmenu umístny proti sob dva až šest pístk. Tyto pístky mají za úkol pitlaovat z 
obou stran brzdové destiky k brzdovému kotoui. Po zmáknutí ovládací páky brzd 
se penese tlak do hydraulické brzdové kapaliny, která vytlaí písty ze tmenu ven. 
Pítlaná síla brzdové kapaliny se na pístky automaticky rozdluje tak, že pístky tlaí 
z obou stran stejnou silou a díky tomu psobí na kotou nepatrný ohybový moment. 
Vrácení brzdových pístk po uvolnní ovládací páky zajišují jednak zkrutné tsnící 
kroužky na pístcích a jednak sací úinek vznikající pi poklesu tlaku v hydraulické 
kapalin [2]. 
2.1.2 Kotouová brzda s plovoucím brzdovým tmenem 
 Plovoucí brzdový tmen poznáme podle toho, že má jeden nebo dva pístky 
umístné jen na jedné stran a tleso tmenu je pohyblivé ve smru osy pístku nebo 
pístk. Pístek nebo pístky pitlaují brzdovou destiku, celý tmen se psobením 
reakní síly posunuje po vodicích epech a pitahuje druhou brzdovou destiku. Mezi 
brzdovými destikami se otáí brzdový kotou a destiky se pak na nj z obou stran 
pitlaují. Pi zmáknutí páky brzdy se tedy pohybuje jak brzdový pístek vytlaován 
hydraulickou kapalinou, tak ob brzdové destiky a nakonec i celý brzdový tmen [2]. 
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 Oproti brzd s pevným tmenem je uspoádání brzdy s plovoucím tmenem 
levnjší, lehí a prostorov úspornjší. Pi použití dvou pístk a brzdových destiek s 
tecím obložením ze slinutých materiál lze pak dosáhnout vynikající úinnosti brzd 
[2]. 
2.1.3 Kotouová brzda s výkyvným brzdovým tmenem 
 Kotouová brzda s výkyvným brzdovým tmenem má pístek tlaící na jednu 
brzdovou destiku, který je umístn jen na jedné stran tmenu. Tmen se mže 
vychylovat do stran okolo horizontální osy. Na druhé stran tmenu je ve speciáln
tvarovaném držáku s kolíkem a vratnou pružinou uchycena druhá brzdová destika. 
Mezi obma brzdovými destikami se otáí brzdový kotou. Brzdový tmen uchycený 
oton na excentrickém epu funguje podobn jako otoný brzdový tmen .  
 Pi zmáknutí ovládací páky brzdy vyjede z brzdového tmenu pístek. Pístek 
pitlaí na brzdový kotou jednu brzdovou destiku a jelikož je tmen uchycen oton, 
vznikne reakní moment, který celým tmenem pootoí o nkolik stup
 okolo epu a 
tím se pitlaí na brzdový kotou i protilehlá brzdová destika. Návrat brzdového 
tmenu po uvolnní brzdy obstarává vratná síla smáknutí manžety a sací úinek v 
hydraulickém systému [2]. 
  
2.1.4 Kotouová brzda s otoným brzdovým tmenem  
 Kotouová brzda s otoným brzdovým tmenem  má brzdový pístek umístný 
jen na jedné stran, který psobí na vnjší brzdovou destiku. Brzdový tmen se 
mže otáet do stran okolo svislého epu. Na druhé stran tmenu je uložena druhá 
brzdová destika a mezi destikami se otáí brzdový kotou. Výkyv brzdového 
tmenu je omezen aretaním šroubem s pružinou, která slouží jako vratná pružina 
držáku tmenu [2].  
 Pi brzdní se vysune brzdový pístek, který pitlaí na brzdový kotou jednu 
destiku. Protože je brzdový tmen uchycen pohybliv vznikne reakní moment, který 
otoí o nkolik stup
 rameno, které pitlaí na brzdový kotou protilehlou brzdovou 
destiku. Po uvolnní brzdy zapsobí pružina na aretaním kolíku a vrátí brzdový 
tmen do výchozí polohy [2].  
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2.2 Bubnové brzdy 
 Mechanické bubnové brzdy se asto považují za zastaralé, pesto však mají 
své výhody. Díky uzavené konstrukci jsou odolné proti vnikání vody a neistot. To 
neplatí u kotouových brzd, u kterých dochází k zneišování kotou, za mokra se s 
kotouovými brzdami musí pibrz	ovat, aby se brzdové kotoue osušili a neztrácely 
úinnost. Dále mají kotouové brzdy po zmáknutí ovládací páky urité nepatrné 
zpoždní, jezdec pak mže mít dojem, že brzdy brzdí málo. U bubnových brzd se s 
takovými problémy nesetkáme [2].  
elistní a ovládací mechanismus bubnové brzdy je uchycen na desce pevn
spojené se zadní nápravou. Brzdové elisti pak psobí na brzdový buben, který je 
souástí náboje kola a otáí se kolem. Rozevírající se brzdové elisti tlaí pi brzdní 
na vnitní povrch brzdového bubnu, tím navozuje tení a zpomaluje otáky bubnu. Na 
brzdových elistích jsou pilepená nebo pinýtovaná tecí obložení, která pi 
pimáknutí na vnitní povrch brzdového bubnu navozují tecí úinek. Po uvolnní 
ovládací páky brzd stáhnou vratné pružiny brzdové elisti k sob. Brzdy jsou 
ovládány mechanicky  pomocí lanek a táhel [2].  
 Jednoinné bubnové brzdy (simplex) jsou nejjednodušší a pi brzdní vyvíjejí 
relativn malou sílu.  U jednoinných brzd se rozlišuje nábžná a úbžná brzdová 
elist. Nábžná elist je ta, která se na brzdový buben pitlauje pedním koncem 
proti smru otáení bubnu. Brzdové elisti se rozevírají od sebe jako nžky, jsou 
ovládány jednou otonou vakou a otáejí se kolem spoleného epu. 
 Dvojinné bubnové brzdy (duplex) fungují tak, že brzdové elisti jsou od sebe 
roztahovány pomocí dvou otoných vaek. Brzdové elisti jsou od sebe roztahovány 
na obou koncích a mohou tak na brzdový buben tlait vtší plochou [2].  
2.3 Lamelová brzda 
 Lamelové brzdy jsou podobné mokré spojce. Výhodou lamelové brzdy je že 
pi malých rozmrech je schopna vyvinout velkou brzdnou sílu. Lamely jsou spojeny 
s hídelí zadních kol nebo hnací hídelí. Pítlaná ást s lamelami je pohybliv
uložena v tlese rozvodovky vedle talíového kola nebo ped pastorkem jako v 
pípad na obr. 2. Pítlaná ást je ovládána hydraulicky podobn jako kotouová 
brzda, kdy pístky tlaí lamely proti ocelovým lamelám na hídeli a tím vzniká brzdná 
síla. Lamelová brzda mže být v provedení suchá nebo mokrá. U mokrého provedení 
jsou v lamelách drážky,které zajišují cirkulaci oleje. Výhodou mokré lamelové brzdy 
je lepší odvod tepla vzniklého pi brzdní.    
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Obr. 2 Mokrá hydraulicky ovládaná brzda použita na tykolce Kawasaki  Brute Force 
750 4x4i  , pevzato z [25]. 
3 Konstrukce náprav 
 Náprava spojuje kola s rámem a slouží k penosu: vlastní hmotnosti tykolky, 
hnací síly na kola, brzdných sil pi brzdní, odstedivých sil pi jízd zatákou. 
 Konstrukce náprav musí být dostaten pevná, tuhá, musí umož
ovat pesné 
a pevné vedení kol, penos sil na kola a opan na rám. Souasn musí být co 
nejlehí, protože patí do neodpružené ásti tykolky. Vysoká hmotnost se projeví 
jako dsledek vzrstu setrvaných sil v návaznosti na rychlosti jízdy a na nerovném 
povrchu [5]. 
  
3.1 Zavšení kol 
 Pod pojmem zavšení kol rozumíme zpsob pipojení kol k rámu. Hlavní 
funkce zavšení kola je umožnní svislého relativního pohybu vzhledem k rámu, 
který je potebný z hlediska propružení a eliminuje na pijatelnou  hodnotu nežádoucí 
pohyby kola. Zavšení kol penáší síly a momenty mezi kolem a rámem, tj. svislé síly 
(zatížení vozidla), podélné síly (hnací a brzdné) a momenty podélných sil [1]. 
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 Lichobžníkové zavšení kol se používá pro ob nápravy nebo v kombinaci s 
kyvnou vidlicí na zadní náprav nap. Kawasaki KFX 450R. Zavšení kol typu 
McPherson se používá na zavšení kol pední nápravy v kombinaci s kyvnou vidlicí 
nap.: Kawasaki Prairie 360, na zadní náprav nebo v kombinaci s lichobžníkovým 
zavšením kol na zadní náprav v pípad tykolky s pohonem 4x4 nap. Polaris 
SPORTSMAN 500 H.O..  
3.1.1 Lichobžníkové zavšení kol 
 Jedná se o nezávislé zavšení kol. To znamená že pohyb pravého a levého 
kola nejsou pímo vázány jako u tuhé nápravy (kyvné vidlice). Krom toho je u 
pohánných náprav hmotnost neodpružených ástí menší, nebo pohon nápravy 
(rozvodovka) je upevnn na rámu (obr. 9) [1].  
Obr. 3 Lichobžníkové zavšení kol pední nápravy tykolky Kawasaki KFX 450R, 
pevzato z [8]. 
  
 Náprava je tvoena dvojicí nad sebou umístných píných ramen obvykle 
trojúhelníkového tvaru. Ramena pi pohledu zepedu vytváejí spolu s thlicí (hlava 
ložiska kola) lichobžník (viz obr 3), horní rameno bývá kratší než spodní. Výhodou 
lichobžníkové nápravy je, že mže být velmi nízká a plochá. Navíc zabírá mén
místa. Ponvadž uložení ramen musí být zachycovat dvojice sil, jsou pro každé 
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rameno zapotebí dv úložná místa a proto se používají trojúhelníková ramena. 
Spodní rameno je silnji zatžováno víc než horní, protože leží blíž k psobišti sil [1]. 
Nkdy bývá oznaováno jak dvojité A-rameno.
  
3.1.2 Kyvná vidlice   
 Kyvná vidlice je souástí podvozku a slouží k uchycení zadních kol k rámu a k 
jejich vedení. Je odpružena jednou centrální jednotkou (viz obr. 4) nebo dvma 
postranními pružícími jednotkami nap. Kawasaki Bayou 250. Pružící jednotka je 
jedním koncem pichycena k rámu a druhým k vidlici. Vidlice se sestává ze dvou 
ramen, která jsou odpružena šikmo uchycenými tlumii. Nevýhodou dvouramenných 
vidlic je jejich pomrn velká hmotnost. U tykolek s kardanovým náhonem na zadní 
nápravu slouží jedno rameno vidlice jako skí
 pro kardanovou hídel, nebo je vidlice 
jen z jednoho nosného ramene které slouží jak k uložení hnacího hídele tak k 
uchycení zadních kol (viz obr. 4). Na zadním konci vidlice je umístn pohon zadních 
kol. Kardanový hídel vychází z pevodovky, hned za pevodovkou je opaten 
kížovým kloubem, který umož
uje hídeli konat pohyb souasn s vidlicí [2].    
Obr. 4 Zadní zavšení pomocí kyvné vidlice na tykolce Kawasaki KFX 700 , 




 Náprava McPherson je odvozena z lichobžníkové nápravy, u které je horní 
rameno nahrazeno posuvným vedením. Tím se nap. získá pídavný vnitní prostor 
pro motor nebo úložný prostor [1]. 
Vedení ve vzpe McPherson je zásadn konstruováno jako tlumi. Pitom je pístnice 
kvli pínému zatížení znan silnjší než u normálního tlumie. Pružina je obvykle 
navinuta na vodicí trubku tlumie (obr. 5), tím mže být svislé zatížení kola pímo 
pes kolo, rejdový ep, vodicí trubku a pružinu pímo do rámu aniž by se zatžovalo 
ložisko. Zatímco zde je následkem menšího zatížení také menší ložiskové tení, 
vzniká na kluzných místech píst – válec a pístnice vedení zesílené tení kvli píným 
silám pi brzdní, akceleraci a zatáením [1]. 
Toto zesílené tení mže pi malých nerovnostech zablokovat pohyb teleskopické 
vzpry tak, že tykolka kmitá jen na pneumatikách. A proto se horní kloub tlumie 
ukládá do mkké pryže, která umož
uje relativní pohyb mezi teleskopickou vzprou 
a karoserií [1]. 
Obr. 5 Pední náprava se zavšením kol McPherson na tykolce Kawasaki Prairie 
360, pevzato z [6]. 
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3.2 Odpružení  
 Odpružením se zmenšuje penos kmitavých pohyb náprav tykolky na jeho 
podvozkové ásti a rám. Chrání tak posádku, pop. pepravovaný náklad ped 
nežádoucími otesy. Odpružení také zvyšuje životnost nkterých díl podvozku a 
zajišuje stálý styk pneumatik s vozovkou i pi pejíždní výmol. Tím je zajištn 
penos obvodových (hnacích a brzdných) sil. U ídících kol by ztráta styku 
pneumatiky s vozovkou mla nepíznivý vliv na iditelnost vozidla. Tlumie tlumí 
kmitavý pohyb náprav [1].  
3.2.1 Vinuté pružiny 
 Vinuté pružiny se používají v kombinaci s tlumiem. Jejich výhodou je malá 
hmotnost, žádná údržba, jednoduché uložení a žádné suché tení. Stoupání vinutých 
pružin je takové, aby pi maximáln stlaené pružin byla zajištna bezpená vle 
mezi závity. V opaném pípad by pružina zpsobovala hluk a penos ráz. Na 
obou koncích pružiny jsou závrné závity zabezpeující styk pružiny s oprnými 
plochami a penos sil. Za úelem snížení penosu hluku jsou oprné plochy pro 
pružinu opateny pryžovými podložkami [1]. 
 Používají se pružiny s progresivním vynutím (viz obr. 3) a toho lze dosáhnout 
nkolika zpsoby. Promnlivým stoupáním závit válcové pružiny - pružina má dv
ásti s rzným stoupáním nebo ti ásti, piemž ve stední ásti je stoupání vtší a v 
obou krajích menší. Další zpsob je použití promnlivého prmru drátu válcové 
pružiny - drát se od stední ásti pružiny zmenšuje smrem k jednomu nebo obma 
koncm, tento zpsob vyžaduje kuželové broušení drátu ped stoením do pružiny, 
což je ekonomicky velmi nároné. Pi zvtšujícím se stlaování se pružinová vinutí s 
menším prmrem drátu navzájem dotýkají, ímž se pružina stává tvrdší. Poslední 
zpsob je kombinace promnlivého prmru drátu a promnlivého prmru pružiny, 
tzv. miniblokové progresivní pružiny. Pi zatížení se všechny závity jedné poloviny 
pružiny spirálovit stlaují a tím je dosaženo výškové úspory místa [1].  
3.2.2 Dvouplášový tlumi
 Má (vnitní) pracovní válec a vnjší válec (pláš). V pracovním válci vyplnném 
kapalinou se pohybuje píst s prtokovými ventily, který je upevnn na konci pístnice. 
Pi pohybu pístu se hydraulická kapalina protlauje otvory prtokových ventil z 
jedné oblasti pracovního prostoru do druhé. Hydraulický odpor vznikající pi tomto 
škrceném prtoku je píinou vzniku tlumicí síly závisící na rychlosti pohybu pístu. 
Mezi pracovním a vnjším válcem je tzv. vyrovnávací prostor, naplnný pibližn do 
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poloviny kapalinou. Pracovní a vyrovnávací prostor jsou navzájem propojeny 
vyrovnávacím ventilem ve spodní ásti tlumie. Vyrovnávací prostor slouží k 
vyrovnání rozdíl skuteného objemu pracovního prostoru, který se pi zasouvání 
pístnice postupn zmenšuje o její objem, a na vyrovnání rozdíl objemu tlumiové 
kapaliny, který závisí na její teplot [2]. 
 Pebytená kapalina, která je pi stlaování tlumie vytlaena zadouvající se 
pístnicí, proudí vyrovnávacím ventilem do vyrovnávacího prostoru. Pi roztahování 
tlumie proudí nazpt do pracovního prostoru. Horní konec pracovního a 
vyrovnávacího prostoru je uzaven víkem, ve kterém je vodicí pouzdro pístnice a 
ucpávka [2]. 
 Pro správnou innost tlumie je dležité, aby pracovní prostor byl dokonale 
vyplnn tlumiovou kapalinou, bez vzduchového polštáe. V opaném pípad
stlaitelný vzduch v kapalin zpsobuje kolísání tlumicí síly a tím zhoršuje úinek 
tlumie. Z tohoto dvodu nemže dvouplášový tlumi pracovat v libovolné poloze, 
protože pi šikmém uložení by se do n mohl dostat vzduch, který se nachází nad 
hladinou kapaliny ve vyrovnávacím prostoru, vyrovnávacím ventilem do pracovního 
prostoru. Sklon dvouplášového tlumie mže být až 45  [2].     
3.2.3 Jednoplášový tlumi    
 Tlumi odpružení pracuje s kapalinou a pro pohlcení pohybové energie 
využívají kapalinového tení, k nmuž dochází škrcením kapaliny pi prchodu 
píslušnými ventilky. Protože ale kapalina pi prtoku pní, úinnost tlumie se 
zhoršuje. Pro odstranní této nedokonalosti byl vyvinut plynokapalinový tlumi. 
Pedností tohoto tlumie je, že pracovní kapalina je zachycena plynovým polštákem, 
který nedovolí její pnni. asto se v této souvislosti hovoí ne zcela pesn o tlumii 
plynovém. Plynokapalinový tlumi tak zvyšuje aktivní bezpenost vozu a vylepšuje 
jízdní vlastnosti [1].  
 Místo vyrovnávacího prostoru je zde pružná plynová nápl
 s tlakem plynu 0,3 
až 0,6 MPa. Tlumiová kapalina je od plynu oddlena dlicím pístem voln
posuvným ve válci. Pi zatlaování pístnice smrem dol kapalina protéká ventily v 
pracovním pístu do prostoru nad tímto pístem. V tomto prostoru i v prostoru pod 
pístem je však tlak (0,3 až 0,6 MPa) a proto není zde nebezpeí tvoení bublin. Pi 
prtoku kapaliny sice vznikne tlakový rozdíl v obou komorách, ale nikdy neklesne 
pod kritickou hodnotu. Proto je tento tlumi citlivý i na malé zdvihy [1]. 
 Jednoplášový tlumi mže být také bez dlícího pístu, tzn. povrch kapaliny je 
pímo ve styku s plynem. V tomto pípad je nutné zabránit možnosti smísení 
kapaliny s plynem pi práci tlumie, což by mlo nepíznivý vliv na jeho funkci 
(podobn jako u dvouplášového tlumie). Toto lze uskutenit pomocí odrazové 
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píky nebo tzv. uklid
ovacím pístem. Ob ešení tlumí a uklid
ují pohyb kapaliny v 
blízkosti rozhraní s plynem [1]. 
 Jednoplášové tlumie mají oproti dvouplášovým tlumim nkteré výhody. 
Mají vtší prmr pracovního pístu pi stejném vnjším prmru, proto nižší pracovní 
tlaky v kapalin. Dále mají lepší funkci pi kmitavém pohybu s vyšší frekvencí a 
menší amplitudou, kdy vnitní petlak zabra
uje zpnní kapaliny. Mají lepší chlazení 
pracovního prostoru. Jsou necitlivé na zmnu objemu kapaliny pi ochlazeni tlumie v 
klidovém stavu. A u tlumi s dlicím pístem libovolná pracovní poloha [1].   
4 Konstrukce rámu 
 Rám je hlavním stavebním a pevnostním prvkem tykolky. Nejvíce využívaný 
je trubkový rám, mén asto je používaný rám tvoený z plechových výlisk, které 
jsou svaeny dohromady jako napíklad na tykolce Polaris SPORTSMAN 500 H.O.. 
Trubkové rámy jsou vhodné, protože jsou lehké, mají vysokou pevnost a pi správné 
konstrukci zajišují i dostatenou tuhost. Další jejich výhodou je možnost kusové, 
malosériové i sériové výroby bez píliš nákladného výrobního zaízení. Nejvíce 
používaný materiál na rámy je ocel nap. Kawasaki Prairie 360 4X4 a hliník nap. 
Kawasaki KFX 450R nebo jejich kombinace nap. Yamaha YFM700R [2]. 
Obr. 6 Hybridní rám tykolky Yamaha YFM700R, který se skládá z ocelových a 
hliníkových prvk spojený svaováním a pomocí šroubových spoj , pevzato a 
upraveno z [11]. 
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Rám je sestaven z nkolika kus rovných nebo tvarovaných trubek rzného 
prezu, z plechových výztuh a závs, odlitk, výlisk a pevn spojeny svaováním 
nebo pomocí šroub (obr. 4). Pevnostn namáhaná místa, a to nejastji v okolí 
spojení trubek, bývají zesilována navaením rovných nebo tvarovaných výztuh ze 
stejného nebo podobného materiálu jako jsou trubky rámu. Výztuhy zpev
ují nejen 
svaovaný spoj, ale i zaátky trubek v jejich nejvíce namáhané ásti. Hlavní zásadou 
pi konstrukci tchto výztuh je jejich tvarování tak, aby nedošlo ke koncentraci 
namáhání. Dalším možným zpsobem zesílení namáhaných konc trubek rámu je 
nalisování další výztužné trubky dovnit nebo na povrch trubky rámu [2].  
  
5 Pohony 
 Pohon u tykolek se skládá z motoru, spojky, pevodovky, hnací hídele nebo 
etzu. Motor je tydobý pístový s jedním nebo se dvma válci. Pevodovka je bu	 s 
manuálním azením nebo automatická. Pohon náprav je realizován pomocí 
kloubového hídele nebo etzu. Dále je nutné rozlišovat mezi pohonem zadních kol 
(2WD, 4x2) a pohonem všech kol (4WD, 4x4). Pohon 4x4 je konstrukn
komplikovanjší, ale poskytuje lepší jízdní vlastnosti a lepší prchodnost terénem.   
5.1 Motor 
  
 Spalovací motor je tepelný stroj, který spalováním paliva získává tepelnou 
energii a využitím vhodného média ji pevádí na mechanickou práci. Zapalování 
palivové smsi se provádí elektricky prostednictvím zapalovacích svíek, které 
produkují zapalovací jiskry. Ve tykolkách se používají tydobé zážehové , neboli 
benzínové motory s karburátorem nebo se systémem vstikování paliva. U 
karburátorových motor dochází ke smíchání smsi rozprášeného paliva se 
vzduchem v zaízení zvaném karburátor. Tato sms je pak nasávána do motoru. 
Nebo se používá elektronické vstikování benzínu [2]. 
Podle potu a uspoádání válc motoru se motory dlí na: 
- motory jednoválcové 
- motory dvouválcové s uspoádáním do "V"  [2] 
Podle zpsobu chlazení: 
- kapalinou chlazené motory 
- vzduchem chlazené motory 
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 Základem rozvodového ústrojí je vaková hídel, jehož vaky prostednictvím 
penosových len  ídí otevení a uzavení ventilu. Otevení ventilu je odvozeno 
pímo od vakového hídele a uzavení ventilu zajišuje ventilová pružina [3].  
Podle konstrukce rozvodového ústrojí (motory ventilové) na: 
- OHV (Over Head Valve) 
- OHC (Over Head Camshaft) 
- SOHC (Single Over Head Camshaft) 
- DOHC (Double Over Head Camshaft) [2]. 
Podle potu ventil v hlav válce: 
2ventilové, 3 ventilové, 4 ventilové, 5 ventilové  [2]. 
 Konstrukce tydobého motoru je charakterizována ventilovým rozvodem. 
tydobé motory ve tykolkách se vyznaují rozvodem OHC, SOHC, DOHC a v 
menší míe OHV se dvma až pti ventily na válec. Chlazení je pevážn kapalinové 
a u menších objem je motor chlazen náporem vzduchu pi jízd. Pípravu smsi 
paliva se vzduchem zabezpeuje karburátor nebo stále astji systém vstikování 
paliva [3]. 
5.1.1 Jednoválcový motor  
 Jednoválcové motory jsou vzhledem k jednodušší konstrukci levnjší a mén
nároné na údržbu, Mají malou hmotnost a vykazují relativn nízkou spotebu paliva 
a oleje [2].  
 Tento typ motoru je nejpoužívanjší pro pohon tykolek. Obsah motoru je od 
50 cm3 do 750 cm3. Tento typ motoru používají napíklad tykolky Yamaha Grizzly 
550 EPS, Polaris SPORTSMAN 500 H.O., Suzuki KingQuad 500AXi. 
5.1.2 Dvouválcový motor do "V" 
 Dvouválcové motory se montují napí (jeden válec vpedu, druhý vzadu). 
Motory s válci do "V" se rozlišují podle úhlu, který spolu válce svírají. Proto se 
mžeme setkat s oznaením "90° V" nebo "70° V", kde íslo ped V uruje úhel mezi 
válci. Motory s 90° se vyzna ují klidným chodem. Použití dvou válc pináší rzné 
výhody nap. klidnjší chod nebo vtší zdvihový objem a v neposlední ad vyšší 
výkon, který je poteba u vtších závodních a užitkových tykolek [2]. 
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 Dvouválcový motor se pro pohon tykolek používá mén asto. Obsah 
takových motor je od 750 cm3 do 1000 cm3. Dvouválcový motor má nap. Kawasaki 
Brute Force  750 4x4i, Polaris Sportsman  850 XP.  
  
Obr. 7 Dvouválcový motor do "V" o obsahu 749 cm3 použitý v tykolce Kawasaki 
Brute Force  750 4x4i, pevzato z [28].
5.2 Pevodovky 
 Hlavním úelem pevodovky je umožnit zmnu pevodu mezi motorem a 
hnacími koly tak, aby ml motor bez ohledu na rychlost jízdy stále vysoké otáky, pi 
kterých má plný výkon. Pi jízd po rovin musí motor krom ztrát v poháncím 
ústrojí pekonávat jen odpor valení a odpor vzduchu. Výkon motoru se volí tak, aby 
tyto odpory pekonal bez pevodu v pevodovce (pímý zábr) a vysoké otáky se 
využily k dosažení co nejvtší rychlosti. Pi jízd do kopce musí motor navíc 
pekonávat tíhovou složku tykolky, která psobí proti smru jízdy vozidla. Protože 
se motor nesmí petžovat a výkon motoru již nestaí pekonávat všechny odpory, 
musí se snížit rychlost tykolky, aby se snížil odpor vzduchu a odpor valení. Výkon 
motoru klesá v závislosti  na snižujících se otákách. Proto je teba zaadit v 
pevodovce nižší pevodový stupe
, aby se opt dosáhlo vysokých otáek a tím 
plného výkonu, který by stail k pekonávání zvýšených jízdních odpor [2]. 
 Krom toho musí pevodovka splnit adu dalších požadavk. Pi jízd ze 
svahu, zajišuje brzdní tykolky motorem (u pevodovek typu CVT se brzdní 
motoru eší pomocí elektroniky nebo se nepoužívá) pi zaazení takového 
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rychlostního stupn, kterým by se do stejného svahu vyjíždlo. Pevodovka musí 
umožnit volný chod motoru pi sepnuté spojce a stojící tykolce [2]. 
  
5.2.1 Manuální pevodovka 
 Manuální pevodovka má 5 až 6 pevodových stup
 plus jeden pro jízdu 
vzad, pomocí kterých lze udržovat v rzných jízdních situacích dostatené otáky 
motoru, tak aby motor mohl podávat požadovaný výkon. ím má pevodovka víc 
rychlostních stup
, tím lépe a hospodárnji lze využít výkon motoru. azení 
pevodových stup
 se provádí manuáln pomocí adící páky [2]. 
 U manuáln azených pevodovek se vzhledem k jejich jednoduchosti 
prosadily pevodovky s pedlohovým hídelem, které jsou tíhídelové (koaxiální) 
nebo dvouhídelové (deaxiální). U tíhídelové pevodovky mají vstupní a vstupní 
hídel spolenou osu otáení [2]. 
 U dvouhídelové pevodovky je moment penášen pro všechny pevodové 
stupn vždy jen jedním párem ozubených kol. S výjimkou nejvyššího pevodového 
stupn  (pímý zábr zde není možný) je úinnost takové pevodovky velmi dobrá. 
Jedním párem ozubených kol je dána možnost celkového pevodu [2]. 
 U tíhídelové pevodovky se toivý moment motoru penáší malým ozubeným 
kolem, které je v neustálém zábru s nejvtším kolem pedlohového hídele. Na 
pedlohovém hídeli je tolik ozubených kol, kolik je rychlostních stup
 (vetn
zptného pevodu). Každé kolo pedlohy je v zábru s píslušným kolem na výstupní 
hídeli [2].  
 Tímto typem pevodovky jsou vybaveny napíklad modely: Yamaha YFZ450, 
Honda TRX450ER, Suzuki QuadRacer R450. 
5.2.2 Automatická pevodovka 
 Pevodovka typu CVT (Continuously Variable Transmission = plynule 
mnitelný pevod) je od samého poátku spolehlivou zárukou naprosto hladkého 
chodu bez ráz a trhání, provázející peazováním u nkterých konvenních 
pevodovek. Místo série ozubených kol ozubených  používá variabilní pevodovka 
CVT jenom dv kola s promnlivým prmrem, spojená pomocí ocelového pásu z 
velmi pesných lánk. Penos výkonu pomocí speciálního etzu a dvojice 
kuželových kol. Posuvným pohybem etzu po kuželových kolech se dociluje 
požadovaný pevodový pomr, který se však nemní skokov, ale plynule. To se 
projevuje v píjemném pocitu z jízdy, kdy zcela odpadne azení [4].  
 Tento typ pevodovky používají napíklad tykolky: Yamaha Grizzly 550 EPS, 
Polaris SPORTSMAN 500 H.O., Suzuki KingQuad 500AXi.
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5.3 Spojky 
 Spojka penáší kroutící moment motoru na další ásti pevodového ústrojí. 
Vypnutím spojky je perušen penos toivého momentu z motoru na pevodovku. To 
je nezbytné k azení rychlostních stup
. Plynulý rozjezd tykolky je docílen 
pozvolným zapínáním spojky, spojeným s jejím prokluzováním, tím se vyrovnávají 
otáky mezi hídelí motoru a pevodového ústrojí. Spojka také slouží jako tlumi
torzních kmit motoru [4]. 
 Odstedivá spojka se používá ve spojení s pevodovkou typu CVT. Suché a 
mokré spojky jsou ovládány jezdcem bu	 mechanicky pomocí lanka nebo 
hydraulicky a používají se v kombinaci s manuální pevodovkou. 
5.3.1 Jednokotouová tecí spojka 
 Jednokotouová suchá tecí spojka je upevnna na setrvaníku motoru. 
Setrvaník je upevnn na konci klikového hídele. Na setrvaníku je upevnn koš 
spojky s pítlaným štítem, který je pi uvolnné páce pitlaován silou membránové 
pružiny nebo nkolika vinutých pružin na tecí kotou spojky. Tecí kotou je v tomto 
stavu pitlaován na pítlaný štít. Tecí kotou se mže posouvat po hídeli 
pevodovky. Pokud je spojka uvolnna, tak se prostednictvím tení mezi pítlaným 
štítem, košem spojky a tecím kotouem penáší hnací síla od motoru do pevodovky  
[2].  
5.3.2 Dvoulamelová suchá spojka  
 Dvoulamelová suchá spojka se používá stejn jako jednokotouová suchá 
spojka pro pímé spojení klikového hídele s pevodovkou a tvoí rozpojovací a 
spojovací len pipevnný pímo na setrvaníku. Dvoulamelové spojky se používají 
tam, kde nestaí spojky jednokotouové. Napíklad u motor s velkým výkonem a 
kroutícím momentem a nebo tam, kde by byl problém s velkým prmrem 
jednokotouové tecí spojky. Dvoulamelová spojka má dva ocelové kotoue (které v 
podstat nahrazují pítlaný štít) a dv tecí lamely [2]. 
5.3.3 Vícelamelová suchá spojka 
 Oproti mokrým spojkám dokáže relativn malá suchá spojka se slabšími 
pítlanými pružinami penášet vtší síly. Klikový hídel je spojen pes primární pohon 
s košem spojky. Pevodovka a celý hnací systém je spojen s unášeem uvnit spojky. 
Pítlaný štít spojky je pitlaován pružinami upevnnými do kruhu na unášei spojky, 
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na sestavu tecích lamel a ocelových lamel spojky. Ocelové lamely pitom zabírají 
pes vnitní ozubení do unášee spojky a tím i do výstupního hídele pevodovky. 
Tecí lamely zabírají vnjším ozubením do unášee spojky a tak jsou spojeny s 
motorem [2]. 
5.3.4 Mokrá spojka 
 Lamely mokré spojky jsou opateny drážkami, které rozdlují tecí obložení do 
jednotlivých polí. Tyto drážky zajišují cirkulaci oleje. Olej v mokré spojce umož
uje 
plynulý zábr spojky a tím plynulejší rozjezd. Motorový olej v mokré spojce psobí 
také jako tlumicí médium. Spojka funguje elasticky a nereaguje rázov jako suchá 
spojka. Navíc tecí obložení pro suché spojky jsou dražší než obložení pro 
odpovídající mokré spojky, protože musí odolávat vtším teplotním namáháním. 
 U mokrých spojek obíhají lamely v olejové lázni (olej s malou viskozitou, tj. 
motorový olej). Pítlaná síla ke spojení lamel mže být vyvozena jednou centrální 
nebo nkolika axiálními vinutými pružinami [2]. 
5.3.5 Odstedivá spojka 
 Odstedivá spojka patí do skupiny samoinných tecích spojek. Pítlaná síla 
je vyvozována odstedivou silou závaží. Ty rotují se štítem spojky a tlaí na pítlaný 
kotou spojky. Pi volnobhu psobí na závaží malá odstedivá síla a závaží se 
pitahují pomocnými pružinkami k ose rotace. Opírají se o vnitní doraz na vnjším 
bubnu. Tím je uvolnn pítlaný kotou i lamely o stanovenou vli a spojka je 
rozepnutá. Oprný kotou se udržuje v základní poloze seizovacími šrouby a 
psobením pítlaných pružin, které se druhým koncem opírají o závrný kotou. Pi 
rozjíždní se zvyšují otáky, závaží se zanou vlivem vtší odstedivé síly vzdalovat 
od osy rotace k vnjšímu dorazu na pítlaném kotoui. Pitom se závaží odvalují po 
pítlaném kotoui, který se posouvá k lamelám, stlaí je a zpsobí posuv oprného 
kotoue z jeho základní polohy. Tím se zvtší síla pítlaných pružin na hodnotu 
potebnou pro penos nejvtšího hnacího momentu motoru a spojka je sepnutá [2]. 
5.4 Pohon 4x2 
 Jedná se o pohon jen zadní nápravy a ten je realizován bu	 pomocí etzu 
nebo pomocí hídele s kloubem. V pípad etzu je ozubené kolo pipojeno pímo ke 
spolené hídeli zadních kol. V pípad hnací hídele je použito rozvodovky s 
talíovým kolem a pastorkem, který je na hnací hídeli.  
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 Tímto typem pohonu jsou vybaveny napíklad modely: Yamaha YFZ450, 
Honda TRX450ER, Suzuki QuadRacer R450. 
5.4.1 etz  
etzový pohon zadních kol má válekový etz nebo pouzdrový etz. etz 
spojuje výstup pevodovky pímo se zadními koly. Spojení je zajištno pes 
sekundární etzové kolo (pastorek) na pevodovce, lánky etzu a koní na 
etzovém kole, které pohání zadní kola tykolky. Podle potu zubu tvoí etzová 
kola sekundární pevodový pomr. etzové kolo na pevodovce se opotebuje dív 
než zadní etzové kolo. Dvodem jsou menší rozmry [2]. 
 Válekový etz má narozdíl od pouzdrového etzu v jednotlivých láncích 
voln otoné váleky, které kladou pi pohybu menší odpor a znateln snižují tení. 
To je dležité, protože u sekundárního hnacího etzu lze obtížn zajistit dobré 
mazání a etz se zanáší venkovními neistotami [2]. 
   
Obr. 8  Zadní náprava tykolky Kawasaki KFX 450R má kyvnou vidlici s centrální 
pružící jednotkou a pohon je realizován pomocí etzu , pevzato z  [7]. 
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 Pouzdrový etz s O-kroužky se rozšíil kvli lepšímu mazání. Válekové 
etzy potebují pravideln mazat a na olej nastíkaný na etzu se lepí neistoty. 
lánky pouzdrového etzu mají mezi epy a objímkami tukovou nápl
, která je z 
obou stran uzavena O-kroužky , takže nemže uniknout ven. Pouzdrový etz nesmí 
pijít do styku s vysokými teplotami, jinak se z nj vyvaí mazací nápl
. Nebo pokud 
dojde k uvolnní O-kroužku v lánku, pak tuková nápl
 asem vytee a do lánku se 
dostanou neistoty a ty znií etz [2]. 
5.4.2 Kloubový hídel 
 Penos hnací síly z pevodovky na zadní kola tykolky mže být realizován 
také kloubovým (kardanovým) hídelem. Na spolené hídeli zadních kol pak musí 
být ješt jedna rozvodovka (viz obr. 4), která slouží k penosu hnací síly z hídele na 
kolo. Pohon kardanovým hídelem má tu výhodu, že je celý zapouzdený, takže na 
nj nemají vliv povtrnostní podmínky. Nevýhodou je vtší nákladnost a výrobní 
náronost narozdíl od pohon etzem a vtší hmotnost [2].  
 První kloub je v míst kde je kyvná vidlice pipojena k rámu a druhý kloub je u 
pastoru ped rozvodovkou. Vlastní pohon zadního kola je tvoen talíovým ozubeným 
kolem. Do talíového kola zabírá pastorek, který je na konci kardanového hídele [2]. 
5.5 Pohon 4x4 
 Jedná se o pohon kol pední a zadní nápravy. Vtšinou jsou tykolky s 
pohonem 4x4 vybaveny pepínáním mezi pohonem 4x4 a 4x2 nap. Yamaha Grizzly 
550 EPS a to z dvodu úspory paliva a menšího opotebení pneumatik pi jízd po 
silnici. 
 Odpojení pední ásti pohonu se dje pomocí mezinápravové spojky umístné 
mezi pedním diferenciálem s rozvodovkou a pevodovkou. Pohon 4x4 nabízí oproti 
pohonu 4x2 lepší trakci jak na suchém povrchu, tak na mokrém povrchu a pro pohyb 
v obtížném terénu jsou vybaveny uzávrkou diferenciál nap. Yamaha Grizzly 450 
IRS nebo samosvorným diferenciálem.  Penos hnacího momentu mezi jednotlivými 
prvky je realizován pomocí hídelí nejastji s kloubovým hídelem, popsaném v 
pedchozí kapitole.  
 Na obr. 6 je zadní náprava tykolky Brute Force 750 4x4i. Penos kroutícího 
momentu od pevodovky do zadní rozvodovky je realizován pomocí hídele. Od 
zadní rozvodovky ke kolm je kroutící moment penášen pomocí hídele s dvma 
kardanovými klouby. Takto je realizován i pohon pedních kol.  
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Obr. 9 Zadní náprava tykolky Kawasaki  Brute Force 750 4x4i, pevzato z [2].
  
5.5.1 Diferenciál 
 Diferenciál je pevodové ústrojí, které zajišuje samoinné vyrovnání 
rozdílných otáek hnacích kol pi jízd v zatáce a zárove
 rozdluje hnací toivý 
moment na ob vozidlová kola [4]. 
 Diferenciální planetové soukolí se skládá z planetových kol, spojených s 
hnacími hídeli vozidlových kol a satelit, voln se otoných na epu. ep satelitu je 
upevnn ve skíni diferenciálu, která je pevn spojena s talíovým kolem. Protože 
mezi planetová kola jsou vložené satelity, mže se pi nezmnných otákách 
talíového kola jedno kolo pohybovat rychleji než druhé nebo naopak. Tak je 
umožnno, aby se v zatáce zpož	ovaly otáky vnitního kola a souasn
zrychlovaly otáky vnjšího kola úmrn daným délkám drah každého z nich [4].  
 Další funkcí diferenciálu je penášet toivý moment na hnací kola. Toivý 
moment se penáší z pastorku na talíové kolo, z nj na ep satelit diferenciálu a 
ozubením satelitu na planetová kola do diferenciálu,  dále hnacími hídeli s kížovými 
klouby na kola tykolky [4]. 
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5.5.2 Závr diferenciálu 
 Aby nedošlo k prokluzu hnaného kola ve specifických podmínkách (na snhu, 
ledu nebo v terénu) je poteba vyadit diferenciál z funkce. Tento nedostatek se 
odstra
uje tzv. uzávrem (uzávrkou) diferenciálu. Závr diferenciálu uritým 
zpsobem zablokuje planetová kola tak, že se nemohou vi kleci relativn otáet a 
diferenciál se musí otáet jako celek. Pi prokluzování jednoho kola se pak penáší 
celý toivý moment na kolo spoívající na tvrdém nebo drsném povrchu a tím vyvine 
hnací sílu dostatenou k vyproštní tykolky. Závr diferenciálu se používá jen na 
pekonání obtížných míst,poté je nutné závr vyadit, protože jinak by vozidlo mlo 
vlastnosti jako bez diferenciálu [4]. 
 Další variantou závru diferenciálu je modifikovaná konstrukce samosvorného 
diferenciálu se zvýšeným tením, kde jsou tecí lamely ovládány pomocí páky na 
ídítkách a jezdec si volí sílu zavení sám. Konstrukce je znázornna na obr. 10. 
Tento zpsob je nejpoužívanjší. Je použit napíklad na tykolce Kawasaki  Brute 
Force 750 4x4i . 
Obr. 10 Diferenciál tykolky Kawasaki  Brute Force 750 4x4i   pevzato z [27]. 
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5.5.3 Samosvorný diferenciál
 Zapínání a vypínání uzávrky diferenciálu komplikuje ovládání vozidla. Tuto 
nevýhodu odstra
ují diferenciály se samoinným uzavíráním, tzv. samosvorné 
diferenciály. Jejich úinek spoívá ve zvýšení tení v diferenciálu [4]. 
 K docílení samosvornosti diferenciál se bžn používají diferenciály se 
zvýšeným tením. Mezi kuželovými koly, které jsou spojeny s hnacími hídeli kol a 
skíní diferenciálu, jsou vytvoeny tecí plochy se zvláš vysokým tením. Tení mže 
být docíleno nap. lamelovou tecí brzdou [4]. 
6 Kola 
 Kolo s pneumatikou je spojovacím lánkem mezi tykolkou a povrchem. Kola 
nesou hmotnost tykolky, zavazadel, jezdce a pípadn spolujezdce, penášejí 
hnací a brzdné momenty a boní síly. Dále jsou dležitým initelem v pružící 
soustav vozidla z hlediska zvtšení jízdního pohodlí a bezpenosti jízdy. Vozidlové 
kolo se sestává ze dvou ástí: z pneumatiky a vlastního kola s diskem [2].  
 Jednotlivé disky a pneumatiky od rzných výrobc jsou libovoln
kombinovatelné, musí si rozmrov odpovídat a je jen na jezdci pro jakou kombinaci 
se rozhodne.   
6.1 Znaení pneumatik a disk
 Pneumatiky pro tykolky se  oznaují trojicí ísel nap.  25 x 8 - 12 
1) íslo 25 udává celkovou výšku pneumatiky v nahuštném stavu (dop. tlakem 
daným výrobcem), tedy výška 25 palc. 
2) íslo 8 udává celkovou šíku pneumatiky v nahuštném stavu (dop. tlakem daným 
výrobcem), tedy šíka 8 palc. 
3) íslo 12 udává prmr disku, na který je pneumatika urena, tedy prmr disku 12 
palc [12]. 
 U nkterých výrobc je možné se setkat s metrickým oznaením rozmru 
pneumatik 
nap.  205/80R12 
1) íslo 205 udává šíku pneumatiky v milimetrech pi nasazeném nahuštném 
stavu. Po pevodu na palce (vydlením íslem 25.4) se dostaneme na hodnotu 
standardního oznaení šíky v palcích, tedy 8 palc. 
2) íslo 80 udává procento výšky pneumatiky poítáno z celkové šíky, tedy výška 
pneumatiky je 80% z 205 mm, což je 164 mm [12].  
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 Opt pokud tento výsledek pevedeme na palce (vydlením 25.4), dostaneme 
hodnotu 25 palc, která nám udává standardní oznaení výšky pneumatiky. 
3) Písmeno R nám udává typ pneumatiky, v tomto pípad se jedná o radiální 
pneumatiku 
4) íslo 12 udává prmr disku v palcích [12]. 
 Znaení disk:  8x8,3+5,4/110: 
8x8 
1) První íslo udává prmr disku a rovnž vnitního prmru pneumatiky - tedy 
použití 8" disku s 8" pneumatikou 
2) Druhé íslo nám udává šíku disku v palcích 
3+5 
Jde o parametr urující hloubku uchycení (stedu) disku. V tomto pípad 3+5 
znamená, že uchycení (sted) disku je 3" od okraje disku ze strany uchycení a 5" od 
vnjšího okraje disku. Též je z parametru 3+5 jasné, že se jedná o 8" disk. 
4/110 
íslo 4 je množství otvor pro šrouby disku a íslo 110 je jejich rozestup poítaný v 
milimetrech [12]. 
6.2 Pneumatiky 
 Pneumatikou rozumíme pláš s duší nebo bezdušovým ventilem 
namontovanou na disk a naplnnou stlaeným vzduchem. Pláš je pružná vnjší ást 
pneumatiky, která zajišuje styk s vozovkou a která dosedá svou patkovou ástí na 
ráfek. Pneumatiky mají tyto hlavní ásti: koruna, rameno, bonice a patka [2].  
 Diagonální pneumatiky  jsou dodnes považovány za "klasickou konstrukci". 
Jejími výhodami jsou pevná struktura a silné bonice, které obzvlášt v terénu mají 
mnoho výhod (odolnost proti proražení) [2].  
 Radiální pneumatiky jsou konstruované z pás pokládaných v pravém úhlu k 
ose rotace plášt (ke smru jízdy) a nárazníkového pásu položeného pod úhlem 0 - 
25˚ úhlem k ose rotace plášt. Pás umístný pod plochou dezénu dodává plášti 
stabilitu a dovoluje pneumatiku použít ve vyšší rychlosti, jelikož je podstatn snížena 
odstedivá síla. Snížená tlouška bonice znamená, že pneumatika se mén zahívá.
 Pneumatika s duší se liší od bezdušových jinak tvarovanými a mén tuhými 
vnitními okraji i a dále mkími boními partiemi. Pneumatika zde tvoí vlastn
pouze ochranný obal kolem nosné duše. Bhoun a kostra pneumatiky s duší je pak 
stejná jako u pneumatiky bezdušové [2]. 
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 Bezdušové pneumatiky se používají na vhodn tvarované ráfky urené pro 
bezdušové pneumatiky. Vnitní okraje bezdušové pneumatiky musí po dosednutí na 
disk dokonale tsnit [2]. 
 Na pneumatikách pro tykolky rozlišujeme ti základní skupiny vzork
dezénu: silniní, univerzální (all terrain ) a na pneumatiky do mkkého terénu (písek, 
bláto). Závodní se vzhledem blíží pneumatikám na automobilech. Pneumatiky do 
mkkého terénu mají výrazný hrubý vzorek, který zaruí nejlepší trakci. Univerzální 
vzorek je kompromis mezi pedchozími dvma dezény. 
6.3 Disková kola 
  
 Jedná se o jednodílná kola, kde disk a ráfek jsou zhotoveny z ocelového 
lisovaného nebo kovaného materiálu. K uchycení kola na nápravu se používá ti až 
pt šroub. Ráfek slouží bezpenému pipojení plášt (bezdušové, i dušové) 
pneumatiky [5]. 
Obr. 11 Diskové kolo ITP .190 T-9 Pro Series Trac Lock Wheel, pevzato z  [13]. 
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6.4 Litá kola 
 Litá kola jsou vývojov nejmladší. Základ pro výrobu tvoí pesný odlitek ze 
slitiny hliníku nebo hoíku. Ve stední ásti jsou pesn vyrobeny otvory pro 
uchycení k náprav a k pipevnní brzdového kotoue. Ráfek je spojen se stední 
ástí kola odlitými paprsky (obr. 9), jejichž konstrukce mže být velmi pestrá. 
Dležitým prvkem pro pevnost a spolehlivost kola je i dimenzování vlastního ráfku, 
nebo se zpravidla soustruží jeho dosedací plochy pro patku pneumatiky [2]. 
 Výhodou litých kol je jejich nenáronost na údržbu, vysoká tuhost, možnost 
pesného vyvážení. Nevýhodou litých kol je jejich choulostivost na tvrdé nárazy, 
napíklad pi jízd terénem a nemožnost opravy naraženého kola. Navíc trpí 
kehkostí ráfku, který se mže poškodit pi neodborné montáži pneumatiky [2]. 
Obr. 12 Lité kolo ITP SS106 Alloy Series Wheel Black, pevzato z  [13]. 
7 ízení 
ízení tykolky musí umožnit kontrolované a bezpené projíždní zatáek s 
pokud možno minimálním silovým psobením na ídítka. ízení musí být dále 
zkonstruované s ohledem na fyzickou sílu. Pokud jsou síly v ízení píliš velké, 
zpsobují únavu jezdce. Když jsou síly v ízení malé, má jezdec malý cit v ízení a 
špatn rozeznává zmny jízdního režimu v dsledku nerovnosti apod. [2]. 
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7.1 Ovládací prvky 
tykolka se ídí pomocí ídítek s podobným uspoádáním ovládacích prvk
jako motocykl. Plyn se ovládá pomocí páky ovládané palcem pravé ruky umístné 
pod pravou rukojetí, ovládání jako u motorky pomocí rukojeti se nevyskytuje moc 
asto. Pední brzda se ovládá pomocí páky na pravé stran ídítek. Zadní brzda se 
ovládá bu	 pákou na levé stran ídítek, v pípad že je tykolka vybavena 
automatickou pevodovkou, nebo pravou nohou jako na motorce, pokud má tykolka 
manuální pevodovku a páka na levé stran ídítek ovládá spojku a levá noha adicí 
páku. Automatická pevodovka se ovládá pákou se tymi polohami: zpáteka, 
neutrál a dva stupn pro jízdu vped. Na ídítkách se dále vyskytuje ovládání 
diferenciálu a pepínání mezi 4x2 a 4x4, pokud se jedná o tykolku s pohonem 4x4. 
 Další prvky na ídítkách jsou: ovládání svtel, klaksonu, startér, ovládání 
blinkr (pokud je tykolka homologována pro provoz na pozemních komunikacích). 
Dále jsou na ídítkách upevnna zrcátka a tachometr s rznými kontrolkami, nap. 
svtel, dobíjení baterie, zaazeného neutrálu.  
7.2 Konstrukce ízení  
ídítka jsou pipojeny k tyi ízení. Ty ízení je na dvou místech pipojena k 
rámu tykolky a to na spodním konci a pod ídítky. K spodní ásti tye ízení jsou 
pipojeny tyky ízení, ty jsou pipojeny k thlicím a ty jsou spojeny pomocí kulových 
kloub k hornímu a spodnímu ramenu lichobžníkové nápravy nebo v pípad
nápravy McPherson ke spodnímu ramenu a k tlesu tlumie.  
8 Srovnání 
 Jako zástupce stední tídy užitkových tykolek byly vybrány tyto modely: 
Yamaha Grizzly 550 EPS, Polaris SPORTSMAN 500 H.O., Suzuki KingQuad 
500AXi, Loncin 500 4x4. 
 Vybrané modely sportovních tykolek: Yamaha YFZ450, Honda TRX450ER, 
Kawasaki QuadRacer R450, HSUN 450-2. 
 Ješt poznámku k cenám. Ceny jsou orientaní, záleží na jednotlivých 
prodejcích a na kurzu eura nebo dolaru ke korun a dále jestli je tykolka urena k 
provozu na pozemních komunikacích, tzn. jestli je nainstalován homologaní kit. 
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Tabulka parametr užitkových tykolek 










Loncin 500 4x4 




















558 cm3 498 cm3 493 cm3 493 cm3
Systém 
startování 
Elektrický Elektrický Elektrický Elektrický 
Finální 
pevod 
Kardan Kardan Kardan Kardan 
Systém 4x4
On-Command 








































































AT 25 x 8-12 25 x 8-12; 489 
AT25 x 8-12, 
tubeless 
25 x 8 - 12 38J 
Pneumatiky 
zadní 
AT 25 x 10-12 25 x 11-12; 489 
AT25 x 10-12, 
tubeless 
25 x 10 - 12 45J 
Celková 
délka 
2 065 mm 2108 mm 2115 mm 2020 mm 
Celková 
šíka 
1 180 mm 1219 mm 1210 mm 1160 mm 
Celková 
výška 
1 240 mm 1219 mm - 1310 mm 
Výška sedla 905 mm 857 mm 920 mm - 
Cena 209 990,- K 213 700,- K 165 000,- K 129 900,- K
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tykolky do tohoto srovnání byly vybrány hlavn podle obsahu motoru. Už z 
tabulky . 1 je patrné že rzní výrobci pi návrhu a konstrukci používají stejné ešení. 
Výjimkou je firma Polaris, která u vtšiny svých užitkových model používá na pední 
nápravu zavšení typu McPhearson. Automatické pevodovky a pohon 4x4 s 
pepínáním na 4x2 a manuáln ovládaná uzávra pedního diferenciálu jsou už 
standardem. Jako dvod používání automatických pevodovek vidím velký vliv 
amerického trhu.  
 Jako nejlepší model výbru hodnotím model Yamaha Grizzly 550 EPS (obr. 
13). Jako jediný nabízí posilova ízení EPS  a má nejvtší palivovou nádrž. Tyto 
pednosti se ale odrážejí v cen.  
 Model ínského výrobce Loncin model Loncin 500 4x4 zaujme pedevším 
cenou. V porovnáním s ostatními modely nenabízí žádnou novinku nebo vychytávku 
ale podle uvádných parametr vypadá slibn. Otázkou je, jak je na tom se 
spolehlivostí. Tyto praktické zkušenosti nemám.    
obr. 13 Yamaha Grizzly 550 EPS, pevzato z [23]. 
  
 Modely vyšších obsah (600 cm3 až 1000 cm3) mají shodné konstrukní 
uspoádáni jen jsou jednotlivé prvky konstruované s ohledem na vtší výkon. Modely 
nižších kubatur (100 cm3 až 450 cm3) jsou bu	 stejn ešeny jako modely stední 
tídy, nebo jsou zjednodušeny absencí pohonu 4x4. Zadní náprava je ešena kyvnou 
vidlicí a bubnové brzdy se používají asto.   
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Tabulka parametr sportovních tykolek  
tab. 2 [15], [16], [17], [18]. 




QuadRacer R450 HSUN 450-2 



















objem 449 cm3 450 cm3 450 cm3 448 cm3
Systém 
startování Elektrický Elektrický Elektrický Elektrický 
Finální 
pevod etz etz etz etz 
Objem 
palivové 










Podvozek     
Odpružení 
pední Dvojité A-rameno Dvojité A-rameno Dvojité A-rameno Dvojité A-rameno 
Odpružení 



























AT 21 x 7-10 
radiální 22 x 7-10 




AT 20 x 10-9 
radiální 20 x 10-9 
AT18 x 10 R8, 
tubeless - 
Celková 
délka 1840 mm 1862 mm 1845 mm 1850 mm 
Celková 
šíka 1170 mm 1176 mm 1245 mm 1300 mm 
Celková 
výška 1090 mm 1100 mm - 1300 mm 
Výška 
sedla 810 mm 833 mm 780 mm - 
Cena 199 990,- K 219 900,- K 151 000,- K 109 000,- K
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Stejn jako u pedchozího srovnání i zde se výbr ídil hlavn obsahem 
motoru. Tak jako u užitkových tykolek je až zarážející podobnost jednotlivých 
model od rzných výrobc. V pípad model od Yamahy,  Hondy a Suzuki se 
jedná o modely se kterými se dá úspšn závodit. Tomu odpovídá i cena a stejn
jako v pedchozím srovnání ínský výrobce HSUN s modelem 450-2 (obr. 14) vítzí 
nejnižší cenou. Stejn jako v pedchozím pípad je tykolka HSUN 450 
konstrukn podobná modelm od renomovaných výrobc. Otázkou je jak je na tom 
se spolehlivostí. Tyto praktické zkušenosti nemám.    
 Jako osobního favorita vybírám model Suzuki QuadRacer R450, jako 
nevýhodu vidím jen menší nádrž oproti ostatním modelm. I když s tímto modelem 
tykolkou budete nejastji jezdit na specializovaném okruhu a proto varianta, že 
uvíznete v lese s prázdnou nádrží nehrozí. 
obr. 14 tykolka HSUN 450-2,pevzato z [24].
 Modely vyšších obsah (500 cm3 až 800 cm3) mají podobné uspoádání, ale  
asto je používán kardanový hídel pro penos hnací síly. Navíc bývají vybaveny 
lepšími a vtšími kotouovými brzdami a lepšími tlumii. Modely menších kubatur 
(100 cm3 až 400 cm3) jsou po konstrukní stránce shodné s modely stední tídy. 
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9 Závr 
 Práce vychází se seznámení s velkým potem rzných model tykolek a 
jejich konstrukního uspoádání. Jednotlivé komponenty a konstrukní celky byly 
rozebrány z ohledu na funkci, výhody a nevýhody. 
 V dnešní dob je na trhu velké množství rzných výrobc tykolek, jak z 
Ameriky, Japonska a íny. Nejvtší rozdíl mezi ínou a ostatními výrobci je v kvalit
použitých materiál, kvalit výroby a použitých technologií. Tyto rozdíly se odrážejí v 
cen tykolek. I když i u ínských výrobc jsou velké rozdíly v kvalit a nkteí 
kvalitou dosahují na nižší modely tradiních výrobc, díky nižší cen jsou 
konkurenceschopné a zajímavé pro mén movité zákazníky.  
 Nejvtší potenciál ve vývoji tykolek je v možnostech pohonu. V nejbližší 
dob to budou modely s maloobjemovými naftovými motory a pak pohon pomocí 
palivových lánk. U pohonu pomocí elektromotor bude rozhodující pomr mezi 
velikostí, hmotností a kapacitou akumulátor. U ostatních komponent nastane 
optimalizace výroby a její zjednodušení s cílem snížení výrobních náklad. 
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